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NEAT-Entscheidungsgrundlagen

Der Bundesrat hat am 10. Mai und am
28. Juni 1989 Vorentscheide in der Alpen-
transitfrage gefdllt, die den Schluss-
strich unter eine mehrjdihrige intensive
Evaluation ziehen. Danach soll die Gott-
hardachse durch eine doppelspurige
Neubaustrecke zwischen Arth-Goldau
und Lugano - mit dem Kernstiick eines
rund 50 km langen Gotthard-Basistun-
nels - erginzt werden. Die Létschberg-
Simplon-Achse wird zusdtzlich durch
einen Lotschberg-Basistunnel verstdrkt,
der transitpolitischen wie auch nationa-
len und regionalen Zielen dient. Mit
einem noch zu definierenden Biindel von
Massnahmen soll die Ostschweiz an die-
se beiden Hauptinvestitionen ange-
schlossen werden. Gleiches gilt fiir die
Westschweiz, wo die Aufwertung der
Simplonachse iiber Genf nach Paris im
Vordergrund steht.

Im Moment wird aufgrund der Vorent-
scheide des Bundesrates dessen Bot-
schaft an das Parlament erarbeitet. Sie
soll noch dieses Jahr vorliegen und im
Laufe des néichsten Jahres von den Eidg.
Réten behandelt werden. Optimistische
Schéitzungen erdffnen die Aussicht, Mit-
te des kommenden Jahrzehnts mit dem
Bau des ersten Eisenbahn-Basistunnels
durch die Alpen beginnen zu kénnen.
Das Thema eines Eisenbahn-Basistun-
nels durch die Alpen ist alt. Lange kam

kein Entscheid zustande, da die Konstel-
lation nicht passte.

Heute scheint die Konstellation giinstig
fiir den Entscheid nicht nur iiber einen
Basistunnel, sondern fiir eine Hochlei-
stungs-Transitachse, ein Transitkonzept
insgesamt. Ein rascher Entscheidungs-
prozess kam in Gang. Darin werden die
Entscheidungsgrundlagen laufend ent-
wickelt; das aktuelle Urteil stiitzt sich
auf das Neueste; was nicht mehr rele-
vant ist, bleibt zuriick.

Dieses Schicksal wird vielen Grundlagen
blithen, die zwischen 1986 und 1988 er-
arbeitet wurden, nachdem deutlich ge-
worden war, dass jetzt etwas zu tun ist.
Sie schufen die Basis fiir das NEAT-Ver-
nehmlassungsverfahren, das Mitte Sep-
tember 1988 begann und Mitte Januar
1989 endete. Dieses Verfahren ldutete
die erste Phase der Entscheidung ein.
Wenn Tempo und Programm durchge-
halten werden kénnen, so wie jetzt vom
Bundesrat mit seinen Grundsatzent-
scheiden iibernommen, zdhlt bald nur
noch, was fiir die weitere Entwicklung
der Entscheidung von Bedeutung ist und
den Beginn der Realisierung vorzeichnet.
Fiir die Fachleute sind aber auch die ur-
spriinglichen Grundlagen noch von In-
teresse, nicht nur, weil sie vor allem ih-
nen in der kommenden, detaillierten Be-
arbeitung dienen werden, sondern aus

Grundsédtzliches zur Problematik
Neue Eisenbahn-Alpentransversale durch die Schweiz (NEAT)

Ausgangslage

Europdische und schweizerische
Verkehrspolitik

Die Entwicklung im heutigen Europa
wird entscheidend beeinflusst von der
Europidischen Gemeinschaft (EG), de-

VON HANS RUDOLF ISLIKER,
BERN

ren Integrationsdynamik in den letzten
Jahren stark zugenommen hat. Ein be-
stimmender Schritt soll ab 1992 wirk-
sam werden. Fiir den Raum der 12 Mit-
gliedstaaten mit tiber 300 Mio Einwoh-
nern soll ein freier Binnenmarkt ohne
zwischenstaatliche Grenzen herrschen.

Die volle Partizipation am EG-Binnen-
markt setzt fiir die Partnerlinder lei-
stungsfiahige Transportwege voraus,
durch eine Verkehrswirtschaft genutzt,

welche sich auf gesamteuropéisch har-
monisierte Rahmenbedingungen stiit-
zen kann. Zum EG-Binnenmarkt ab
1992 gehort deshalb auch, solche Rah-
menbedingungen zu schaffen und zur
Entwicklung der notwendigen Infra-
struktur-Kapazitiaten beizutragen, was
vorerst Konzentration auf die gravie-
rendsten Engpisse bedeutet.

Die Schweiz ist nicht Mitglied der EG,
sie wird es bis auf weiteres auch nicht
werden, obschon engste Beziehungen
bestehen, die ohne Mitgliedschaft im
wirtschaftlichen Interesse beider Seiten
gepflegt und vertieft werden miissen.
Ein schwerwiegendes Problem stellt
sich dem nun ausgerechnet im Ver-
kehrsbereich entgegen:

In der Schweiz spielt die Eisenbahn tra-
ditionell eine grosse Rolle, was in einer
Verkehrspolitik zum Ausdruck kommt,
die dem Strassenverkehr zugunsten der
umweltfreundlicheren Eisenbahnen ge-
wisse Schranken setzt. Zudem sind seit
jeher die technischen Normen fiir den

methodischen Griinden. Die Aufgaben-

stellung prdsentierte sich zu Beginn der

Arbeiten hochst  herausfordernd und

spannend.:

- Politisch erschien es bereits als Tatsa-
che, dass eine NEAT unvermeidlich
geworden war. Es blieb einzig die Fra-
ge, welche Variante die Anforderun-
gen am besten erfiillt.

- Fachlich zeigte sich die Ausgangslage
aber wesentlich komplexer. Ist es so
sicher, dass eine NEAT die richtige
Lésung darstellt, wie zweckmdssig ist
eine NEAT, unter welchen Bedingun-
gen ist sie zweckmdssig? Zudem wa-
ren nicht mehr nur die zwei klassi-
schen Varianten Gotthard und Splii-
gen gleichwertig und objektiv zu beur-
teilen. Mit der Variante Létschberg/
Simplon kam ein neuer Losungsan-
satz in Diskussion. Mit gewichtigen
Untervarianten erhéhte sich das Spek-
trum schliesslich auf fiinf zu bearbei-
tende Planungsfdlle.

Mit der folgenden Artikelserie soll be-

wusst zuriickgeblendet werden in die An-

fénge, in die Fragestellungen, welche die
methodische Durchdringung der in An-
griff zu nehmenden Aufgabe bestimm-
ten, zum schliesslich gewdhlten Bearbei-
tungskonzept und zu wesentlichen Er-
gebnissen aus der Grundlagenarbeit.

H. R. Isliker

Strassenbau - auch den Autobahnbau -
in der gebirgigen Schweiz gesetzlich auf
relativ beschridnkte Achslasten (28 t
Maximalgewicht pro Fahrzeug) ausge-
legt, dies im Interesse eines kostengiin-
stigen Strassenbaus und -unterhaltes.

Im Zuge der Harmonisierung ihrer
Rahmenbedingungen hat die EG tech-
nische Normen fiir Lastwagen festge-
legt, die stark von den schweizerischen
abweichen (vgl. Kistchen).

Der Lastwagenpark im EG-Raum passt
sich rasch an; je vollstindiger er den
EG-Normen entspricht, um so stirker
wirken die abweichenden schweizeri-
schen Normen und Beschrinkungen als
Hindernis, gewissermassen als Barrie-
re, die sich insbesondere dem Transit-
verkehr entgegenstellt. Die Folge sind
unbeliebte Umwege (da ja die Verbin-
dungen durch die Schweiz die kiirze-
sten sind) und - schweizerischerseits -
die Notwendigkeit, Alternativen anzu-
bieten.

Die EG bekdmpft die schweizerischen
Beschrinkungen. Threr aktuellen Ver-
kehrspolitik, die den Gliterverkehr auf
der Strasse favorisiert, wiirde es ent-
sprechen, wenn die Schweiz zumindest
fiir den Nord-Stid-Transit einen Stras-
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Zugelassene Hichstwerte EG Schweiz

LW! [.Z% LW! I.Z?
Breite 2,5m 2,.5:m 2,372, 5m?3 | 2,3/2,5 m>
Eckhéhe (LW-Profil) 40m 4,0 m 40 m 4,0m
Achslast
(Einzelachsen angetrieben) 11t 11,5t 10t* 10 t¢
Gesamigewicht 181 40/44 5 16t 28t

¢ Toleranz = 2 t fiir angetriebene Achsen

! LW = Lastwagen (zweiachsige Einzelfahrzeuge)
2 LZ = Fahrzeugkombinationen (Ziige und Sattelfahrzeuge)
3 2,5 m = Nur auf bestimmten Strassen zugelassen

5 44t = Nur fiir kombinierten Verkehr (150 Container, 40 Fuss)

senkorridor o6ffnete, der Lastwagen

nach EG-Normen zulésst.

Fiir die Schweiz ist ein solcher Korridor
aus politischen und sachlichen Griin-
den undenkbar, geschweige denn ein
generelles Umschwenken auf die EG-
Lastwagen-Normen. Anderseits ist sie
sich  ihrer verkehrsgeographischen
Lage und Rolle voll bewusst. Sie zeigt
Verstidndnis fir die vitalen Interessen
Italiens im Hinblick auf den EG-Bin-
nenmarkt. Da fir sie weder eine stras-
senseitige Losung des Problems noch
«nichts tun» in Frage kommen, stellt
sich die dringende Aufgabe, eine sinn-
volle, langfristig geniigende Alternative
zur Strassenlésung ohne Beschriankun-
gen zu schaffen.

NEAT als Lésungsansatz

Heute besteht weitgehend Konsens dar-
liber, dass die gesuchte Alternative
NEAT heissen und dass die Hauptauf-
gabe dieser Transversale in einem kon-
kurrenzfihigen, den technischen Nor-
men der EG entsprechenden Angebot
fir den kombinierten Giiterverkehr,
eingeschlossen die rollende Landstras-
se, bestehen muss.

Dieser Weg dringt sich um so mehr auf,
als in der langfristigen Entwicklung der
europiischen Verkehrsinfrastrukturen
nicht nur der Giterverkehr zahlt. Ein
Schwergewicht liegt ebenfalls auf
einem europdischen Personen-Schnell-
verkehrsnetz der Eisenbahnen, das in
Teilen nordlich und siidlich der Alpen
bereits entstanden ist und seine volle
Wirksamkeit erst erlangen kann, wenn
diese Teile mittels einer entsprechen-
den Verbindung durch die Alpen zu-
sammengeschlossen  werden. Die
NEAT wiirde gleichzeitig auch diese
Aufgabe erfiillen.

NEAT als schweizerisches verkehrspo-
litisches Grossvorhaben von europii-
scher Dimension steht somit fiir:

[J Zurverfligungstellung  einer lei-
stungsfahigen Transitachse, die erlaubt

- die (als sinnvoll und notwendig aner-
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kannten) Beschridnkungen des Stras-
sengliterverkehrs in der Schweiz auf-
rechtzuerhalten

- und trotzdem genligend marktge-
rechte Transitkapazitdt bereitzustel-
len (Giiter- und Personenverkehr),

J massgeblicher Impuls in die Struk-
turentwicklung des Gltertransportes,
in welchem der unbegleitete kombi-
nierte Verkehr in Zukunft eine zentrale
Rolle spielen soll,

O massgeblicher Beitrag zur Erhaltung
der Konkurrenzfahigkeit des Standor-
tes Schweiz,

O anerkannter Beitrag der unabhdngi-
gen Schweiz zur Entwicklung der euro-
pdischen Integration.

Eisenbahntechnik?

Selbstverstindlich musste die Frage
ernsthaft gepriift werden, ob es richtig
ist, bei der Losung der anstehenden
Probleme auf die «altehrwiirdige» kon-
ventionelle Eisenbahn zu setzen. Gibt
es keine modernere Transporttechnik,
welche die Eisenbahn zumindest teil-
weise einmal ablosen wird?

In Europa bestehen dichte Strassen-
und Eisenbahnnetze, welche die Besie-
delung prigen und deshalb auch in Zu-
kunft genutzt werden miissen. Der
kombinierte Gliterverkehr - insbeson-
dere der unbegleitete - liefert den
Schliissel fiir ein Giitertransportsystem,
das die Vorteile von Strasse und Bahn
optimal ausschopft und damit bestim-
mend sein sollte fiir die kiinftige Nut-
zung der Verkehrsinfrastrukturen.

Kompatibilitdt mit den bestehenden In-
frastrukturen ist das massgebende Kri-
terium. Deshalb scheiden neue Techni-
ken (z.B. Systeme wie TRANSRAPID)
vorldufig aus, obschon man ihnen
durchaus die bessere Erfiillung einzel-
ner Aufgaben zugestehen kann. Sie
werden in Zukunft vermutlich gerade
fiir solche spezifischen Aufgaben Be-
deutung erlangen, dort, wo ein adiqua-
tes Aufkommen den wirtschaftlichen
Einsatz erwarten léisst und wo die Kom-

Normalien fiir die NEAT-Planung
Lichtraumprofil:

UIC-GC (geltendes, europiisch
harmonisiertes Profil fiir
Hochleistungsstrecken)

Maximalgeschwindigkeit

Reiseziige 200 km/h
Giiterziige 140 km/h

Reiseziige 160-200 km/h
Giiterziige 120-140 km/h

Maximalsteigung 13%

patibilitdt untergeordnete Bedeutung
hat.

Fir die NEAT, mit Riicksicht auf die
engen rdumlichen Verhéltnisse und auf
die besonderen topographischen Gege-
benheiten in der Schweiz, gelten sogar
recht «konservative» eisenbahntechni-
sche Massstabe (vgl. Kistchen). Sie
werden bestimmt durch das Kernstiick
eines Basistunnels, der keine allzu ho-
hen Geschwindigkeiten zulésst. Es er-
scheint zudem auch auf lange Sicht we-
nig sinnvoll, einen Kombiverkehr in
geschlossenen, aerodynamisch geform-
ten Eisenbahn-Gliterwagen anzustre-
ben.

NEAT-LinienfGhrungsvarianten

Obschon eine NEAT optimal in das
schweizerische Eisenbahnnetz hinein-
passen muss und bestehende Strecken
mitbentlitzen soll, ist sie von den Haupt-
aufgaben her als Transitachse mit
durchgehend hochstem Leistungsstan-
dard zu konzipieren und im iibergeord-
neten europdischen Eisenbahnnetz mit
gleichwertiger Fortsetzung anzuschlies-
sen.

Damit ist die NEAT nicht mehr allein
schweizerische Angelegenheit. Die Ver-
knlpfungspunkte liegen an den Lan-
desgrenzen oder ausserhalb, nicht zu
reden von den Umschlagsanlagen des
kombinierten Verkehrs, deren Standort-
wahl eine Ubergeordnete Koordination
voraussetzt.

Ein besonderes Problem ergibt sich nun
aus der Tatsache, dass verschiedene Li-
nienflihrungsvarianten denkbar sind,
die alle erlauben, die Hauptaufgaben zu
erfiillen, die aber im {brigen unter-
schiedlich zu charakterisieren sind, in
bezug auf

- die Beteiligung der Nachbarstaaten,

- die Lage zum bestehenden Netz bzw.
die Betroffenheit und das Interesse
der verschiedenen schweizerischen
Regionen,

- «historische Dimensionen», d.h. das
Verhiltnis zu traditionellen Alpen-
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lbergédngen oder zu seit Jahrzehnten
geforderten neuen Ubergédngen.

Abgesehen von verschiedenen Unter-
varianten oder auch Kombinationslo-
sungen bestehen drei Hauptvarianten,
die mit ihrem Umfeld zusammen als
eigenstdndige, alternative Planungsfil-
le betrachtet werden konnen:

0O Lotschberg/Simplon
O Gotthard
O Spligen

Vorbereitung der NEAT-
Entscheidung

Anfang 1986 wurde klar, dass die Ent-
scheidung iber eine NEAT in der
Schweiz dringlich geworden war. Sie
musste mit geeigneten Grundlagen vor-
bereitet werden. Obschon der Losungs-
ansatz gewissermassen bereits «auf
dem Tisch» lag, durfte diese Vorberei-
tung nicht nur auf die Linienfithrungs-
wahl ausgerichtet sein. Sie hatte selbst-
verstindlich noch einmal unvoreinge-
nommen mit der Frage zu beginnen, ob
eine NEAT grundsitzlich wirklich die
richtige Losung der anstehenden Pro-
bleme darstellt.

Es war Aufgabe des Eidgendssischen
Verkehrs- und Energiewirtschaftsde-
partementes bzw. des Bundesamtes fiir
Verkehr, die Vorbereitung zu organisie-
ren und zu fithren. Umfang und Kom-
plexitit der Aufgabe bedingten, einen
wesentlichen Teil der Arbeit externen
Fachleuten anzuvertrauen.

Grundproblematik der
NEAT-Entscheidungsgrundlagen

Vier Stichworte charakterisieren die
sachlichen Dimensionen der NEAT-
Problematik, d.h. zunichst der Beurtei-
lung der Grundsatzfragen, ob eine
Eisenbahn-Alpentransversale wirklich
die zweckmiéssige Losung der sich stel-
lenden Probleme darstellt und, wenn
ja, welche Variante gewidhlt werden
soll:

[0 Gleichwertige Behandlung von drei
vollig unabhéngigen Planungsfillen,

[ Stufengerechtigkeit,
[0 Langfristigkeit/Unsicherheit,

[ europdische Problemdimension/
schweizerische Entscheidung.

Gleichwertige Behandlung von
drei unabhéngigen Planungs-
fallen

Die Suche nach der «besten Losung»
verlangt vom Planer und Experten, alle
geeigneten Alternativen und Varianten
aufzuzeigen und zu bewerten. Er wird
dabei versuchen, laufend einzugrenzen,
auszuscheiden, um seine Bewertungs-

Neue Eisenhahn-Alpentransversale (NEAT)
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aufgabe nicht zu komplex werden zu
lassen.

Im vorliegenden Fall bestand jedoch
die ausdriickliche politische Auflage an
die Planer, keine Ausscheidung unter
den Linienfihrungsvarianten vorzu-
nehmen, sondern sie als unabhdngige
Planungsfille durchgehend neutral,
nach allen Gesichtspunkten gleichwer-
tig zu bearbeiten und maoglichst objek-
tiv einander gegeniiberzustellen fir
eine abschliessende Bewertung, die der
Politik vorzubehalten war. Das ent-
sprach nicht nur der innenpolitischen
Lage, sondern auch der Absicht, die
Zweckmissigkeitsfrage grundsitzlich
anhand jedes Planungsfalles fiir sich
abzukldren.

Daraus ergaben sich methodisch be-
stimmte Forderungen:

[0 gleichwertige Definition der Pla-

nungsfille in bezug auf

- Projektierungstiefe,

- Einbindung in das tibergeordnete
Netz,

- Abgrenzung gegeniliber dem Aus-

gangszustand,
- Machbarkeitsrisiken, die in einer
derart frithen Projektierungsphase

offenbleiben miissen.

[0 Verwendung eines einheitlichen An-
gebotskonzeptes als Grundlage fiir alle
betrieblichen Annahmen, diese wieder
als Grundlage fir simtliche betriebs-
und gesamtwirtschaftlichen Vergleichs-
rechnungen. Das Angebotskonzept war
dabei abzustimmen auf die Nachfrage-
beurteilung, die ihrerseits durch die
NEAT beeinflusst wird. Das bedingte
ein ileratives Vorgehen mit einem
Grobdurchlauf, der die notige Vorab-
stimmung erlaubte.

[1 Vergleich von Vollausbauldsungen
und nicht etwa von verschieden denk-

baren Teillésungen oder Ablaufvarian-
ten, was durchaus der politischen Reali-
tiat entsprochen hitte. Giinstige Etap-
pierung und Realisierungsabldufe wa-
ren damit als Qualitdten bzw. Kriterien
in den Vergleich der Planungsfélle ver-
wiesen.

Stufengerechtigkeit

Gerade die Auflage, mehrere Planungs-
falle gleichwertig aufzuarbeiten, akzen-
tuierte das Gebot, die ganze Bearbei-
tung und insbesondere die Projektie-
rung der Linienfiihrungsvarianten kon-
sequent stufengerecht durchzufiihren.
Methodisch hiess das insbesondere:

O Keine Detailprojektierung, aber
[0 geniigend Bearbeitungstiefe fiir

- die Objektivierung aller technischen
Risiken,

- das Erkennen aller Realisierungspro-
bleme,

- eine gute Kosten-Grossenordnung:

[0 Aufzeigen aller Untervarianten fiir

eine Sensitivitdtskontrolle;

[J grundsitzlich  transparente und
nachvollziehbare Arbeit mit klarer
Ubersicht iiber simtliche Beziige zwi-
schen Annahmen und Ergebnissen.

Langfristigkeit/Unsicherheit

Das augenfilligste Kernstiick jeder
NEAT-Variante ist ein Basistunnel. Er
verlangt in jedem Fall mehr als zehn
Jahre Bauzeit. Deshalb ist keine Be-
triebsaufnahme vor dem Jahr 2005
denkbar. Die Wirtschaftlichkeitsbe-
rechnungen sind von diesem Zeitpunkt
an flr eine gentligend lange Zeitperiode
durchzufiihren. Als Richtdaten wurden
die Jahre 2010, 2025 und 2040 gewihlt.
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Bild 2. Bearbeitungsorganisation fir die materielle Aufarbeitung und Zweckmdssigkeitsprifung
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Tunnelbau

Schweizer Ingenieur und Architekt Nr. 43, 26. Oktober 1989

Es ergeben sich somit aussergewdhnli-
che zeitliche Dimensionen mit ausser-
gewoOhnlichen Unsicherheiten, so dass
sich die Frage stellte, ob es liberhaupt
zuldssig ist, irgendwelche Berechnun-
gen anzustellen.

In bezug auf die Bewertungsaufgaben
ergaben die besonderen zeitlichen Di-
mensionen methodisch folgende Bedin-
gungen:

O Verzicht auf jegliche absolute Quan-
tifizierung;

O grundsitzlich nur Vergleichsrech-
nungen relativ zu einem Referenzzu-
stand, der so realistisch wie moglich
und politisch konsensfidhig zu definie-
ren war;

O Verzicht auf Prognosen hinsichtlich
der Nachfrageentwicklung, sondern
Einsatz der Szenariotechnik;

O Einbau der langfristigen verkehrs-
politischen und strukturpolitischen Ri-
siken in die gewdhlten Szenarien. Zum
Beispiel lag zum vornherein auf der
Hand, dass die Zweckmaissigkeit jeder
NEAT-Variante grundsitzlich von
einer fiir die Eisenbahn giinstigen ver-
kehrspolitischen Entwicklung abhingt,
d.h. der anhaltenden Erkenntnis, dass
sich der wesensgerechte Einsatz der
Eisenbahn lohnt. Ob in Zukunft mit
einer solchen Politik gerechnet werden
kann, war als Grundrisiko von Anfang
an mitzuverarbeiten und musste am
Schluss offenbleiben.

Europdische Problemdimension/
schweizerische Entscheidung

Ohne weiteres leuchtet ein, dass es
sachlich undenkbar wire, irgendwelche
Nachfragetiberlegungen und  Wirt-
schaftlichkeitsberechnungen auf das
schweizerische Territorium allein zu
beschrinken. Die Abgrenzung der ein-
zelnen Problemstellungen hatte nach
sachlichen Erfordernissen zu erfolgen
und konnte keine Riicksicht auf Lan-
desgrenzen nehmen. Anderseits ging es
um die Vorbereitung einer schweizeri-
schen Entscheidung und deshalb um
die Notwendigkeit, die Ergebnisse der

Auftragnehmer

Materielle Aufarbeitung:

[ Elektrowatt Ingenieurunternehmung
AG, Zirich, fir die technisch-betrieb-
lich-betriebswirtschaftliche Bearbeitung;
[J Motor Columbus, Baden, fiir die Ab-
schitzung der Verkehrsentwicklung bzw.

der Nachfrage sowie die regional- und ge-
samtwirtschaftliche Beurteilung.

Zweckmidssigkeitspriifung
[J infras, Infrastruktur- und Entwick-

lungsplanung, Umwelt- und Wirtschafts-
fragen, Ziirich.

sachlichen Aufarbeitung klar abgrenz-
bar nach dem schweizerischen Interes-
se und den schweizerischen Entschei-
dungsbedingungen werten zu kénnen.

Methodisch ergaben sich daraus wie-
derum bestimmte Konsequenzen: Tren-
nung der ganzen Bearbeitung in eine
rein sachlich abgegrenzte «materielle
Aufarbeitung» einerseits und eine die
schweizerischen Entscheidungsbedin-
gungen berlicksichtigende «Zweckmas-
sigkeitspriifung» anderseits und somit
eine materielle Aufarbeitung mit

sorgféltiger Riicksichtnahme auf die

Planung der Nachbarstaaten,

Wirtschaftlichkeitsberechnungen,

deren Ergebnisse nach den betroffe-

nen Staaten bzw. Regionen unter-
schieden werden kénnen,

- einem «betriebswirtschaftlichen
Fenster» nach Norden und nach Sii-
den weit liber die Schweiz hinausra-
gend,

- innerhalb des betriebswirtschaftli-

chen Fensters Umlegung sdmtlicher

Kosten und Ertragsannahmen auf

einen einheitlichen schweizerischen

Massstab.

Gesamtkonzept der NEAT-
Entscheidungsvorbereitung

Abgrenzung der Expertenarbeit

Materielle Aufarbeitung und Zweck-
missigkeitspriiffung waren eindeutig
Expertenaufgabe. Im Hinblick auf die
Qualitit dieser Expertenarbeiten schien
es dabei zwingend, iiberschneidende
Auftrige zu erteilen, die durch die da-
mit bewusst geschaffene Konkurrenzsi-
tuation zusitzliche Kontrollmdglich-
keiten boten. Die Zweckmissigkeits-
prifung hatte gleichzeitig und deshalb
zunéchst nur begleitend zu beginnen.
Um so konsequenter war sie sauber ge-
trennt von den Auftrigen der materiel-
len Aufarbeitung fiir eine kritische, un-
abhingige Bearbeitung zu definieren.

Demgegentiber mussten die Bewertung
des Ergebnisses der Zweckmiissigkeits-
prifung und die Evaluation der Prife-
renz-Linienfiihrungsvariante auf politi-
scher Ebene vorgenommen werden.
Die materielle Aufarbeitung musste ja
dem Kriterium der Vergleichbarkeit
hochste Prioritit einrdumen. Das Re-
sultat waren zwangsldufig zunichst
achsenorientierte Vollausbaukonzepte
fiir die einzelnen Planungsfille. Solche
Konzepte sind aber politisch nicht ent-
scheidbar. Sie missen vielmehr in eine
tragfihige Strategie umgeformt wer-
den, die

- sowohl die Erfiillung der Hauptauf-
gaben einer NEAT garantiert,

- wie ein geeignetes etappenweises
Vorgehen mit einer moglichst be-
schriankten Etappe fiir den Initialent-
scheid

- sowie flankierende Massnahmen
vorsieht, welche die Netzintegration
der neuen Transversalen derart
sicherstellen, dass gleichzeitig - dank
geeigneter Nutzenstreuung - auch
die politische Tragfdhigkeit des In-
itialentscheides geschaffen wird.

Frithzeitig wurde entschieden, solche

Strategien vorerst offen zu lassen und

die durch Experten vorzubereitenden

Entscheidungsgrundlagen auf ver-

gleichbare Vollausbauldsungen fiir die

klar definierte Transitaufgabe zu be-
schrianken.

Bearbeitungskonzept NEAT

Die dargestellten Abgrenzungen ma-
chen deutlich, wie wichtig es war, zum
vornherein ein Gesamtkonzept tiiber
alle Phasen der Expertenarbeit und po-
litischen Entscheidung zu entwerfen
und konsequent zu verfolgen - mit
einer tlbergeordneten Projektsteue-
rung, die von Anfang an der politischen
Flihrung gegeniiber verantwortlich
war. Bild 1 und Bild 2 zeigen das ge-
wiihlte Konzept im Uberblick.

Aktueller Stand

Das Ergebnis der Expertenarbeit, die
im Herbst 1986 begonnen hatte, liegt in
drei Dokumenten vor:

- Basisbericht, als Dokumentation der
Aufarbeitung aller Grundlagen

- Bericht Zweckmdssigkeitspriifung
(ZMP), als gezielte Auswertung im
Hinblick auf die weitere Meinungs-
bildung und Entscheidfindung

- Bericht iiber die Umweltvertraglich-
keitspriifung (UVP), als besonderer
Nachweis gemdss Umweltschutzge-
setz. Es handelt sich um eine Umwelt-
vertraglichkeitspriifung 1. Stufe.

Im September 1988 konnte auf dieser

Grundlage das Vernehmlassungsver-

fahren und damit die politische Ent-

scheidung eingeleitet werden. Das Ver-

nehmlassungsverfahren war Mitte Ja-

nuar abgeschlossen.

Zum Zeitpunkt der Redaktion dieses
Beitrags wird im Eidgendssischen Ver-
kehrs- und Energiewirtschaftsdeparte-
ment die NEAT-Botschaft des Bundes-
rates vorbereitet. Dies bedeutet endgtil-
tig den Ubergang von den konsequent
je aufl eine Achse bezogenen NEAT-
Planungsfillen auf ein Transitkonzept,
das auch den Anforderungen der politi-
schen Realisierbarkeit Rechnung trigt.

Adresse des Verfassers: H.R. Isliker, dipl.
Ing. ETH, Vizedirektor des Bundesamtes fiir
Verkehr, Projektleiter NEAT, 3001 Bern.
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